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LA FEVE Y YO. MI PARTICULAR VIAJE DE 
DESCUBRIMIENTO EN 2004. 


Corrían los primeros días de Agosto de 2004. Fue un 
hermoso verano de vacaciones en el Norte de España. 


Éramos una valenciana, un maño y un catalán, recorriendo 
Asturias y Cantabria, a lomos de un Nissan Primera diésel, 
cuya capacidad de devorar kilómetros sólo era comparable 
a su sed de gasóleo. Allí estábamos, tres representantes de 
tres puntos de la Corona de Aragón, unidos por lazos 
familiares, compartiendo un viaje hasta la hermosa villa de 
Panes, en Asturias, justo tocando la línea que separa 
administrativamente el Principado de Asturias de la 
Comunidad de Cantabria. 


Nos establecimos en el Hotel Restaurante Trespalacios, un 
cómodo establecimiento de 2 estrellas, con habitaciones 
sencillas pero confortables y un buen restaurante. En 
definitiva, todo lo que se le puede pedir a un lugar 3B 
(Bueno, Bonito, Barato). Os dejo fotografía, la dirección y el 
teléfono, por si a alguien le interesara. 


q 


Travesía de Panes, 65, 33570 Panes, Asturias. Teléfono 985 41 40 32 


Doce años antes, en 1992, mi corazón viajó hasta Gijón y 
una parte de él se quedó allí, prendado de mi querida 
Asturias, esa tierra milenaria a la que tanto adoro, con sus 
paisajes verdes, su rica gastronomía, y sus gentes recias, 
pero amables. 


Todo gran viaje se inicia con un paso o, en este caso, 
con una revista. 


En las navidades de 2001 compré la revista CARRIL NO 57, 
de Diciembre de 2001, y me topé una auténtica joya 
intelectual, firmada por uno de mis maestros, Don Luís 
Rentero Corral. 


Se titulaba “Estado general y modernización del parque de 
material comercial de FEVE”, un completísimo estudio sobre 


la situación de FEVE en aquellas fechas, que me dejó 
anonadado. Particularmente hubo una parte con la que me 
quedé, con la boca tan abierta, que se me podían contar las 
caries y los empastes. Se refería a la modernización del 
material de viajeros de FEVE y que, en sus páginas 8 y 9, 
rezaba del tenor siguiente: 


“(...) Tras su reforma o reconstrucción, todo el material de 
viajeros de FEVE dispone de los mismos asientos, enganches, 
ventanas, lavabos, faros, portaequipajes, equipos de aire 
acondicionado, circuito cerrado de televisión para vigilancia de 
los compartimentos de viajeros, sistema de información, etc. En 
todo caso hay, como máximo, dos tipos diferentes (como, por 
ejemplo, los asientos, adaptados a los diferentes tiempos de 
viaje de los trenes regionales y de cercanías). Pero en todo lo 
que se ha podido, la homogeneización total ha imperado. 


Dentro de esta estandarización hay que destacar los nuevos 
pupitres de conducción y las aplicaciones que llevan asociadas. 
Este modelo se instaló por primera vez en los Apolos serie 2400 


modernizados, y luego se ha extendido a las series 2600, 3500 
y 3600, aunque en este caso el armario que aloja los mandos y 
controles es un poco diferente. En ellos destaca el uso de 
componentes «de mercado», baratos y fáciles de sustituir. 
Ahora todas las UT se conducen igual, mediante «joysticks», de 
los que hay dos o tres: uno a la izquierda para el control de la 
tracción y uno o dos a la derecha, para el control de los frenos 
dinámico (excepto en las UT 2600) y neumático. 


El elemento más singular es la pantalla táctil de control del tren. 
Esta pantalla sustituye a todos los indicadores, relojes, 
manómetros y pantallas de averías (excepto en los Apolos 2400, 
donde se conservan los manómetros); es, incluso, interactiva, 
pues permite el diálogo con el maquinista para el diagnóstico de 
averías, proponiendo soluciones. Pero es que, además, sustituye 
hasta al libro de itinerarios. El ordenador asociado tiene 
grabados los trenes comerciales de FEVE. Al introducir el 
maquinista el número de su tren, en la pantalla le va 
apareciendo la marcha prevista. 


Pero aún hay más: con ello se consigue el funcionamiento 
automático del sistema de información de la UT (carteles 
interiores y exteriores y sistema de megafonía con música 
ambiental y anuncio de paradas). 


Y, por si fuera poco, a este ordenador que controla el 
funcionamiento de todo el tren se puede acceder en directo, 
mediante telefonía móvil, desde los talleres, para así hacer a 
distancia y en tiempo real un diagnóstico del estado de los 
diferentes componentes técnicos. Todo un ejemplo de sencillez, 
racionalidad y economía.” 


Como aficionado a los trenes, no me era desconocida la 
precariedad de medios materiales con la que contaba FEVE, 
así que la noticia de tan ambicioso plan de modernización 
de su material de viajeros, me resultó una sorpresa muy 
grata. 


Me pareció un maravilloso ejemplo de racionalidad, sentido 
común, y sabio aprovechamiento del dinero público, al 


tomarse un material con casi tres décadas a su espalda, y 
tras una reconstrucción impecable, dejarlo a la altura de lo 
que se esperaba de un tren de principios del siglo XXI. 


Se había sembrado en mi corazón y mi cerebro un 
“gusanillo” de curiosidad, así que aproveché las vacaciones 
de 2004 para darle rienda suelta. 


Capítulo 1: La estación de Unquera y el viaje a Oviedo. 


Quiso el destino que nuestro hotel en Panes estuviera a 
pocos kilómetros de la estación de Unquera, en el municipio 
cántabro de Val de San Vicente. Ésta estación se encuentra 
en el punto kilométrico 454,5 de la línea férrea de ancho 
métrico que une El Ferrol con Bilbo/Bilbao, siendo sus 
adyacentes las estaciones de Colombres (en el lado Oviedo) 
y de Pesúes (lado Santander), a 4 metros de altitud. El 
tramo es de vía única sin electrificar, por lo que no había 
que pensar demasiado para deducir que sólo vería material 
diésel. 


Así que, armado con mi modesta cámara de fotografiar 
réflex, que hacía sus ajustes automáticamente, lo que era 
de una ayuda inestimable para un auténtico neófito en esto 
de la fotografía como yo, el lunes 2 de agosto de 2004 me 
presenté en la estación, con tiempo suficiente, para 
dedicarme a “afotar” la estación. Si no se indica otro autor, 
todas las fotografías sin acreditar son mías. 


Aviso para expertos: Al ser una cámara que usaba película en carretes, 
todas mis fotografías que aparecen en esta revista son digitalizaciones de 
copias en papel fotográfico, impresas en 2004. El escáner es un modesto 
EPSON Stylus SX105, así que no me pidáis milagros. Bastante es que 
funciona decentemente. Aun así, he contado con la maravillosa 


complicidad de mi esposa, Yolanda González, que ha pasado las fotos 
escaneadas por una sencilla herramienta informática de mejoramiento de 
fotografías, incluida en el programa My Heritage. No es Photoshop, ni 
mucho menos, pero las fotos han quedado mucho más que decentes. 


Al sacar el billete con destino a Oviedo, en taquilla y 
atendido por un amable factor de circulación, me encontré 
con la primera de varias sinergias FEVE-RENFE que iba a 
descubrir en aquel viaje: 


Un billete en formato papel, 
impreso por una impresora 
Olivetti, y que formaba parte del 
sistema de venta de billetes VISIR 
I de RENFE. Implantado en la 
última década del siglo XX, en 
Cercanías Renfe ya había 
cambiado al sistema VISIR II, con 
una impresora gigante de ruedas, 
que expedía títulos de transporte 
de cartón flexible y dotado con 
banda magnética, para ser usados 
en los torniquetes de acceso. 


Primero describamos a nuestra 
protagonista: Unquera es una 
estación dotada de dos vías principales (vía 1, que sirve al 
edificio de viajeros, y su contigua, la vía 3), dos andenes 
(de 94 y 90 metros de largo, respectivamente) y dos haces 
de vías de apartado, y una vía muerta. El haz principal de 
vías de apartado (también llamadas “de estacionamiento”). 
se halla frente al Edificio de Viajeros, a partir del andén 2. 
Junto con las vías principales se enumeran con un número 
impar. 


Foto 1: Imagen en perspectiva de la estación de Unquera, el 2 de agosto 
del 2004, centrada en el edificio de viajeros. A su izquierda, vemos un 
almacén y la topera de la vía muerta 2, ambas ya desaparecidas. 


Pegado al edificio de viajeros por su derecha, asoma tímidamente el 
depósito del agua para las locomotoras de vapor, obviamente en desuso. 
La foto está tomada desde el final del andén 2, lado Santander, que sirve 
a las vías 3 y 5. 


Tal y como vemos en la foto 1, tenemos que el andén 
principal, de 94 metros de largo, donde se encuentra el 
edificio de viajeros es el que sirve a la vía 1, mientras que 
el andén 2, que mide 90 metros de longitud, sirve a las vías 
3 (vía principal, junto a la vía 1), y la 5, que ya es una de 
las vías de apartado. 


Precisamente, en las fotografías de la página 13, vemos a 
la vía 5 en su función de estacionamiento, dando cobijo al 
“Transcantábrico”, Expreso turístico de lujo, que es la joya 
de la corona de FEVE. 
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Foto 2: Perspectiva de la estación y de su playa de vías. El haz consta de 
4 vías de apartado, numeradas impares, de la 5 a la 11. La foto está 
tomada entre las vías 5 y la 7, alejado unos 15 metros del andén 2. 


Como curiosidad, obsérvese la enorme montaña de balasto (las piedras 
que sirven de apoyo y firmeza a las vías) depositada junto a la última de 
las vías, la número 11, y un poco más adelante, una torre trapezoidal de 
raíles 


Esta estación se presta a hacer una aclaración importante. 


Una vía de apartado y estacionamiento es aquella que nace y muere en 
otra vía, mediante el uso de sendos cambios de aguja, en cada uno de 
sus extremos. 


Por el contrario, una vía muerta es aquella que nace de otra vía, con un 
cambio de agujas de entrada, pero que "muere" sin salida, 
habitualmente, contra una topera, como era el caso de la vía 2, hasta la 
reforma del año 2011. 


Foto 3: Vista del inicio de la playa de vías de estacionamiento y 
apartado, y las vías generales, mirando hacia el lado Santander. 


La posición es la misma de la fotografía 2, pero en orientación inversa, lo 
que dicho en cristiano significa que todo lo que hice, fue darme un giro 
de 180 grados, (o media vuelta, en lenguaje más simple), por lo que 
ahora tenía la vía 7 a la izquierda y la vía 5, a la derecha. 


Curiosidades de esta foto 3: Obsérvese a la izquierda, la palanca del 
cambio de agujas, que sirve para unir las vías de apartado 9 y 11. Por la 
derecha, aparecen por su orden, las vías principales 3 y 1 y, apenas 
visibles, la vía muerta 2 y la vía de apartado 4. 


Las próximas fotografías están tomadas desde el andén 
principal, con el edificio de viajeros a mi espalda. 


Foto 4: Vía 1, andén principal, mirando hacia el lado Oviedo. 


Obsérvese, al final del andén, junto a la farola, la aguada o grúa de 
agua, lado Oviedo, reliquia industrial de los extintos tiempos del vapor, 
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Foto 6: Como ampliación de la foto 4, vemos la aguada del lado Oviedo 
y, a la derecha del camión rojo, asoma el hermoso puente sobre el rio 
Deva, que vemos en la fotografía siguiente. 


Autor: José Manuel Díaz Santín. Ferrocarriles de Vía Estrecha. El Expreso 
de La Robla, cruzando el puente sobre el río Deva. 


Foto 7: Vía 1, andén principal, mirando hacia el lado Santander. 


Obsérvese, al final del andén, la aguada o grúa de agua, indispensable 
en los pretéritos tiempos de la tracción de vapor y que se ve mucho mejor 
en la fotografía 8, de la página siguiente. 


Respecto a la reforma acaecida en esta estación, fuentes periodísticas 
consultadas informan que en el año 2011 se construyó una estación 
intermodal, que conectaba tren, autobús y taxis. Ello supuso la 
desaparición de la topera, la sección de vía muerta entre ésta y el 
cambio de agujas, y el edificio de almacenes. También se procedió al 
recrecido de los andenes con piezas de cemento prefabricadas. 


En el año 2017, ya reformada, se usaron las vías de apartado pares, para 
estacionar dos cortes de vagones tolva que, al parecer, aún siguen allí, 
esperando que se les vuelva a necesitar (Ver fotografías página 13). 


Consúltese la página 13 para comprobar el alcance de la reforma, y 
compárese con la foto 7 de ésta página y la foto 8 de la página 12. 


Foto 8: Detalle de la aguada, lado Santander. Es una fotografía ya 
histórica, puesto que ciertos elementos, como la topera, la sección de vía 
muerta entre ésta y el cambio de agujas, con más el edificio del almacén 
de la derecha, ya no existen: Desaparecieron en una reforma para la 
construcción de una estación intermodal y de recrecido de andenes, 
efectuada en el año 2011. 


Autor: José Manuel Díaz Santín. Ferrocarriles de Vía Estrecha. Estación de 
Unquera, en la actualidad. Nótese el recrecido de los andenes y la 
desaparición, al final del andén, de elementos como la topera, la sección 
de vía muerta entre ésta y el cambio de agujas, además el edificio del 
almacén, si la comparamos con las fotos 7 y 8. 
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Autor: José Manuel Díaz Santín. Ferrocarriles de Vía Estrecha. Ampliación 
foto anterior, obra de Ramon Ferrer i Marí. 


Y con toda puntualidad, a la hora señalada, apareció esta 
preciosidad, el Automotor reformado 2416, mi transporte 
hacia la ciudad de Oviedo, cuyo casco antiguo me hizo 
rememorar la famosa "Vetusta”, que tan acertadamente 
describió en su obra “La Regenta” el escritor Leopoldo Alas 
“Clarín”, genio de la literatura castellana, asturiano de pro, 
aunque nacido en Zamora, por el trabajo de su progenitor. 


Pero volvamos a lo que nos ocupa. 


Por azares del destino me topé con un pasajero, de unos 70 
años de edad, cuyo rostro denotaba una mezcla entre 
perenne enfado con la vida y carácter autoritario, que tras 
haber abroncado a una señora que le acompañaba (al 
parecer, su sufrida esposa), no tuvo otra ocurrencia que no 
perderme de vista, por cometer el "delito” de llevar una 
cámara fotográfica y usarla tomando la foto de la UT2416. 


Antes de emitir un juicio de valor, debo poner la situación 
en su justo contexto histórico: el dos de agosto de 2004, 
estábamos a apenas 9 días de cumplirse cinco meses del 
horrible atentado ferroviario del 11-M, donde diez malditas 
bombas nos dejaron 192 muertos y 2.057 heridos. 


En aquel “caldeado” ambiente, tomar fotografías a los 
trenes se convirtió en una especie de “deporte de riesgo”, 
donde había que andar con mucho tiento, si no querías 
exponerte a que te "presentasen” a varios guardias jurados 
o, peor aún, a miembros uniformados de la Policía. 


Anticipándome a un posible encontronazo con aquel 
autoproclamado “vigilante de la vía”, tomé la prudente 
decisión de guardar la cámara en mi mochila y abstenerme 
de hacer fotos durante el viaje. Pero la cosa no acabó aquí. 


Por increíble que pueda parecer, el citado señor, una vez en 
el tren, abandonó a su esposa, que se había sentado unas 
filas más alejadas de mi sitio y se colocó, retadoramente y 
sin perderme de vista, en el asiento lado pasillo de la 
ventana opuesta a la mía. Yo, prudentemente, me había 
sentado junto a una ventana de la zona del asiento único, 
lo que me evitó tener que aguantar a semejante neurótico 
elevado al cubo, pegado a mi lado, literalmente. 


Afortunadamente, en alguna estación intermedia antes de 
llegar a Oviedo, este señor y su esposa se bajaron, con lo 
que me libré de semejante marcaje, digno de los que sufría 
el gran Leo Messi en los partidos que disputaba. 


Desaparecido del tren el mencionado “elemento”, cuando 
menos, un maltratador emocional que no había tenido 
ningún pudor en avergonzar públicamente a su señora en la 
estación de Unquera, pude hacer una fotografía, a través 
de la ventana, al cruzarnos con la UT2403 en una estación 
que no recuerdo. Es la que os pongo a continuación: 


Finalmente, al llegar a la estación de Oviedo, aprovechando 
que el tren finalizaba su recorrido allí, esperé discretamente 
a que se bajaran todos los viajeros, y pude sacar la última 
foto de la ruta, ésta del interiorismo de la UT2416. 


Allí pude constatar la segunda sinergia FEVE-RENFE: Para 
ahorrar costes, en una decisión muy acertada, FEVE decidió 
que el interiorismo de sus automotores reformados 
coincidiese con los que usaba RENFE, para así aprovechar 
las economías de escala que ello generaba. 


De este modo la UT2416, destinada al tráfico regional, 
adoptó el interiorismo de las UT470 de RENFE, aunque con 
los asientos en disposición 1 + 2, por evidentes razones de 
gálibo (en este caso y en cristiano, la anchura del tren). 


Foto: RENFE. Interiorismo de una UT-470. 


CARPE DIEM, TEMPUS FUGIT. 


Ya os he mostrado en la página 13 cómo ha cambiado la 
estación de Unquera desde entonces. Por lo que respecta a 
la UT2416, siguió prestando servicio con FEVE, hasta que 
fue vendida a la empresa INCOFER y, en Enero de 2011, 
enviada a Costa Rica. Al parecer, aún sigue prestando 
servicio allí. 


Capítulo 2: La estación de El Berrón y su particularísimo 
cruce ferroviario a nivel, único en Europa. 


La siguiente parada en mi viaje, fue la estación de El 
Berrón. Situada en la población asturiana de Siero es, 
además de un importante nudo ferroviario de la red de 
FEVE en Asturias, un punto neurálgico de primer orden, 
puesto que acoge talleres, cocheras y un puesto de control 
del tráfico ferroviario. 


Es un lugar de visita obligada para cualquier aficionado al 
ferrocarril que se precie, y que ande por Oviedo o Gijón. La 
razón es ésta: 


Se trata del único cruce ferroviario, al mismo nivel del 
terreno, con una estación asociada, que existe en Europa: 


Hacia arriba de la foto nos dirigimos a Oviedo, hacia abajo, 
a Santander, hacia la izquierda, a Pola de Laviana y hacia la 
derecha, a Gijón. 


Esta clase de cruces son muy habituales en los Estados 
Unidos, de donde se importó la idea, para resolver el 
problema del cruce de las líneas Oviedo-Santander y Gijón- 
Pola de Laviana, de la manera más fácil, rápida... y barata. 


La estación de El Berrón se inauguró en 1853, aunque 
habría que esperar 38 años, hasta 1891, para que la 
confluencia de líneas llevase a instalar este curioso cruce. 


El edificio de viajeros de El Berrón es tan atípico como su 
cruce. Está ubicado estratégicamente en plena intersección, 
con un andén mirando hacia Gijón y el otro, orientado hacia 
Oviedo. Tiene dos puertas de acceso, una para cada uno de 
los dos andenes antes descritos. 


Por si esto no fuese poco cuenta con una especie de “torre 
de control” circular, para tener la mejor visibilidad del cruce 
y de sus cuatro accesos. Actualmente está clausurada, ya 
que el puesto de mando, que ejerce un control informático 
férreo sobre parte de las líneas, el cruce y sus 


circulaciones, se ha transladado a un hermoso edificio 
antiguo, rehabilitado en el año 2007, del que os dejo una 
captura de pantalla, procedente del muy recomendable 
vídeo de YouTube, del autor Aguesa29 y titulado “El único 
cruce de vías en su tipo de Europa, El Berrón.” que os dejo 
en la Bibliografía de la página 30. 


en este edifieiorestán actualmente EOmatlie 
de Feve 


Una de las dos líneas que se cruzan en El Berrón es la de 
Gijón a Pola de Laviana, conocida como la “línea del 
Langreo” y que tiene una curiosa historia: 


Este ferrocarril industrial, que también prestaba servicio de 
viajeros, se construyó originalmente en ancho internacional 
(1.435 mm) y así estuvo, hasta que en 1983, FEVE decidió 
estrecharla a los 1.000 milímetros, para hacerla compatible 
con el resto de servicios de vía estrecha. En aquella época, 
parte del servicio de viajeros se prestaba con una curiosa 
composición comprada en 1964 en Estados Unidos: Un 
modelo de Talgo “Made in USA” que operó en la línea de 
New Haven. Os dejo en la Bibliografía el enlace al Blog 


Trenes y tiempos del gran divulgador ferroviario Ángel 
Rivera, del que he tomado esta fotografía suya. 


Foto: Ángel Rivera. Recortada y restaurada por el autor de este 
artículo. 


Os pongo en la Bibliografía la Revista CARRIL, Número 24, 
junio de 1988, donde se le hace un completo estudio 
histórico a este sorprendente y único tren, que llevó unos 
rodales de origen MAN, para evitar problemas con Talgo: 


Cuando la línea del Langreo fue cerrada en 1983, para 
adaptarla al ancho métrico, sólo tres coches de ese Talgo 
se conservaron en la estación de Gijón. Desgraciadamente 
fueron quemados durante las protestas por la reconversión 
naval vivida en Asturias, algún tiempo 
después. El resto se desguazó o se Will 
vendió a particulares (como almacén CARA 
de aperos agrícolas en un huerto, por | 
ejemplo) y también han desaparecido 
sin remedio alguno. Sólo nos quedan 
las fotografías, como recuerdo. 


Pero volviendo a este cruce ferroviario, como no puede ser 
de otra manera, ahora os pongo un par de instantáneas, en 
las que veremos a la UT eléctrica 3521, superando este 
famoso punto. 


Se trata de un servicio de cercanías, procedente de Gijón, 
con destino Pola de Laviana, en la línea del Langreo. 


0541 


Recuerdo que, para evitar problemas y malas 
interpretaciones, a la hora de hacer estas fotografías, usé el 
“método Israelí”. Es un método de autoprotección que 
usan los arqueólogos que hacen excavaciones en “puntos 
calientes” del estado de Israel. 


Para evitar confusiones, que podrían tener trágicas 
consecuencias con las patrullas militares israelíes, los 
arqueólogos, cuando detectan que se aproxima una de 
ellas, levantan ambos brazos lentamente por encima de la 
cabeza y luego los agitan cuidadosamente, en forma de 
saludo. 


Logré llamar la atención del maquinista, que me saludó con 
unas calurosas y agradables pitadas, cosa que siempre nos 
gusta a los aficionados que hacemos fotografías. 


Y me despido ya de El Berrón, con otra vista del cruce. En 
este caso mirando hacia Santander y con el edificio gigante 
que alberga los talleres de FEVE, a la derecha: 


A a EnA 


Capítulo 3 y último: La estación de Santander, colofón 
y fin de fiesta de mi viaje de descubrimiento. 


Mi despedida de FEVE se produjo unos días más tarde, 
en la estación de Santander. Fue una visita rápida, 
puesto que mis acompañantes tenían prisa por ir a 
otros puntos de la capital de Cantabria. 


Además en ese momento, prácticamente, no había en 
sus vías material que fotografiar: Apenas tres UT serie 
3500. Exactamente las UT3523, 3533 y la 3516, unas 
unidades eléctricas que prestan servicios de Cercanías. 
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Las UT 3533 y 3523 estaban en vías contiguas. Lamento 
que la resolución de mi modesta cámara no permitiese que 
se vea mejor la UT de la izquierda, pero el sol estaba como 
estaba, y así tuve que hacer la fotografía. 


Aquí vemos a la UT3516, presta para partir. 
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Y antes de que partiera, jugándome el todo por el todo, 
entré en ella y pude sacar ésta instantánea de su 
interiorismo el cual, como podéis apreciar, es idéntico al de 
las UT de Cercanías de RENFE, con lo cual ya obtuve la 
tercera sinergia entre FEVE y RENFE. 


Aún así hay una diferencia con RENFE y es que FEVE 
decidió realizar una mejora en la ergonomía, al 
incorporarles un apoyabrazos a los asientos del lado pasillo, 
cosa de la que los originales de RENFE carecen. 


UN POCO DE HISTORIA DE LAS UT 3500. 


Las UT 3500 fueron adquiridas por FEVE, a partir de 1978, 
en composición Motor-Remolque cabina para modernizar 


los servicios de viajeros en sus líneas electrificadas. Su 
diseño original derivaba de las 440 de Renfe, tomando 
muchos de sus elementos, hasta parecer una versión en 
ancho métrico de las mismas. En 1979 las primeras 15 
unidades fueron transferidas, junto con la red métrica en 
Euskadi, al recién constituido ente preautonómico del 
gobierno vasco. 


Este material ha sufrido dos reformas: La primera, interior 
en 1991 que incrementó el número de asientos, nueva 
megafonía y otras modificaciones. 


En 1998 se le hace una MLU o reforma de media vida en la 
que las operaciones son de gran envergadura, igualándolas 
exterior e interiormente a las 2400 diésel, con nuevo 
interiorismo, pasillos de intercomunicación entre coches, y 
asientos de cercanías. En el apartado técnico destacamos 
cabinas de conducción y pupitres nuevos, cambio del 
motor-generador por convertidor estático y adopción del 
mismo sistema de Aire Acondicionado de las 3800, de quien 
reciben también su misma librea, de líneas granate sobre 
fondo blanco. Asimismo, se reubica el WC químico junto a 
la cabina de conducción del coche Remolque cabina, igual 
que en las 3800. 


Pese a que actualmente carecen del mismo, hubo 19 UT 
que llegaron a tener Remolques intermedios, que fueron 
retirados y algunos reformados para el Transcantábrico. 


En el momento de escribir esta revista (Junio de 2022), de 
las 22 unidades iniciales quedan 8 en servicio, una Ut está 
apartada para la canibalización de piezas de repuesto, una 
fue desguazada hace ya 40 años, a raíz de un accidente 
que sufrió en 1982 y las otras 12 fueron convertidas en la 
serie 3300. 


Os dejo su ficha: 


FEVE Serie 3500 


Unidad Eléctrica de 2 
coches, actualmente. 


Fabricante 


CAF / Reforma: Sunsundegui 


NO de ramas/NY de 
pasajeros por rama 


22 ramas de 2 coches / 104 


En servicio desde 


1980 


Disposición de los ejes (tipo) 


Bo'Bo'+2'2'+2'2' 


Longitud, en milímetros 45.720 mm 
Peso en servicio, en 56,6 
toneladas 

Anchura / Altura máxima en |2.550/ 3.475 


milímetros 


Potencia en 
kW/Motores/Velocidad 
Máxima 


680 / 4 x ABB TA 6788-H / 
80 Km/h. 


Ancho(s) de vía 


Ancho Métrico (1.000 mm) 


Tensión eléctrica 


Monotensión, a 1.500V en 
Corriente Continua. 


Relevancia de esta serie 


FEVE compró 37 UT de las 
que 15 se transfirieron a 
EuskoTrenbideak tras su 
constitución. Actualmente 
quedan en servicio en FEVE 
8 UT, sin contar con las 12 
Unidades transformadas a la 
serie UT 3300, para la línea 
del Langreo. 


A MODO DE DESPEDIDA Y CIERRE. 


Han pasado casi 18 años desde mi viaje iniciático con FEVE 
por el Norte de España. La experiencia fue fantástica en 
todos los sentidos. 


El material renovado cumplió todas mis expectativas con 
creces, aunque sólo pude viajar en los modestos 
Automotores UT2400 *Apolos”, de los que apenas quedan 
ya en FEVE 7 ejemplares (1 con interiorismo de Cercanías y 
los otros 6, con el de Regionales), de los 29 que llegaron a 
estar en servicio. 


Ya entonces se veían las primeras sinergias entre FEVE y 
RENFE, que presagiaban una absorción por parte de RENFE, 
materializada el 1 de enero de 2013. De este modo, RENFE 
OPERADORA se quedó con el material rodante, mientras 
ADIF pasaba a controlar todas las infraestructuras. 


La primera sinergia era el sistema de venta de billetes 
VISIR de primera generación, en servicio en FEVE mientras 
que RENFE ya lo había substituido por el VISIR II, que le 
permitía emitir títulos de transporte con banda magnética, 
para poder superar el sistema de torniquetes de acceso a 
los andenes. 


La segunda sinergia era la incorporación de los 
interiorismos de Cercanías y Regionales de RENFE, lo que 
permitía importantes ahorros económicos, al compartir 
economías de escala. Aunque FEVE no renunció a su “toque 
particular”, cuando mejoró la ergonomía de los asientos de 
Cercanías, al incorporarles un apoyabrazos a los asientos 
del lado pasillo, cosa de la que los originales de RENFE 
carecían. 


En definitiva una experiencia inolvidable, que espero repetir 
en el futuro. 
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